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       La normatividad aduanera tiene como objetivo estipular medidas que controlen la entrada y 
salida de mercancías de un país. Esta legislación debe adaptarse a las necesidades de las 
dinámicas de desarrollo económico que existe entre los países, por lo que se plantea dentro de un 
espectro que le permita ser coherente con esos requerimientos comerciales y a su vez, buscar un 
equilibrio constante con las áreas de influencia de sus prácticas. De allí que, en coherencia con 
estos objetivos, la medición del impacto aduanero tras la ampliación de Canal de Panamá en el 
primer trimestre del 2017, esté direccionado a la necesidad merecedora de establecer las 
relaciones de la normatividad aduanera con el crecimiento económico que surge de esta 
infraestructura marítima. 
 
       Desde estos enlaces se hallan los vacíos e inconsistencias que servirán como insumo para 
posteriores investigación y que, abrirán nuevas perspectivas a los alcances reales que pueden 
tener las aduanas, así como la evaluación de otras variables que influyen en su funcionamiento. 
La presente investigación fue planteada para realizarse con la información de las exportaciones 
de Colombia en un período que comprende el primer trimestre del 2017, debido a la cercanía de 
los datos y a que esta época corresponde a una etapa posterior de la ampliación del Canal de 







Planteamiento del problema 
 
 
       Colombia tiene una ubicación privilegiada -estratégica-; toda vez, que cuenta con cuatro 
puertos navieros internacionales y, asimismo, la proximidad al Canal de Panamá. Lo que hace de 
Colombia un enclave idóneo para el comercio marítimo mundial. Más aún, esto es preponderante 
para sus intereses internos; así, la ampliación del Canal de Panamá, como es de esperar, tiene 
consonancia en el contexto aduanero colombiano con las exportaciones. Todo esto se hace 
diáfano con las siguientes cifras que entrega la Superintendencia de Puertos y Transporte (2016): 
para mayo del 2016 se exportaron, por vía marítima: 12.374.713 toneladas. Esto quiere decir que 
el 99% de lo que exportado por Colombia se realizaron por vía marítima. 
 






 El Canal de Panamá, por su cercanía con Colombia, es un tema que se debe tener en 
cuenta en la macroeconomía global, y en la economía interna. 
 Para Colombia las exportaciones por vía marítima, representan un flujo importante en el 
PIB (producto interno bruto) del país.  
 Las exportaciones que tienen origen en nuestro país, generan una importante fuente de 




 La ampliación del Canal de Panamá trae consecuencias importantes (buenas o malas) 
para el movimiento marítimo en los puertos colombianos. 
 Las obligaciones tributarias de los exportadores son un tema que involucra a los actores 
aduaneros, y más si se tiene en cuenta que existente convenios con otros países para 
aligerar la carga tributaria TLC  (Tratados de Libre Comercio). 
 El régimen tributario que se enmarca dentro del campo de las exportaciones está 








Articulación de las causas y consecuencias del problema 
 
       En los últimos dos siglos ha tomado fuerza un fenómeno al que se ha denominado: 
globalización; esta es entendida como: “…la extensión del mercado autorregulado a todos los 
resquicios del planeta.” (Bellamy, 2004, p. 37), y está íntimamente ligada con las dinámicas 
productivas propias de cada país en interrelación con las de otras naciones. La globalización se 
evidencia, de manera tácita, en el estadio de la cultura; no obstante se vive con mayor 
efervescencia en el constructo económico. Con todo, las economías del mundo se dinamizan, en 
una gran proporción, gracias al intercambio comercial que se genera con el fenómeno de la 
globalización, y con la intercomunicación entre los países. 
 
       Colombia, en este orden de ideas, al ser un territorio con una visión económico-política de 
apertura a los mercados extranjeros, y a la inversión foránea, se circunscribe en un marco 
exportador e importador que jalona al PIB. En este sentido, al hacer mención de exportaciones e 
importaciones, es necesario, entonces, tener en perspectiva al comercio interoceánico; o sea, al 
movimiento de la carga que sale o entra al país por vía marítima. Puesto que, es el mar el medio 
preferido por productores y consumidores. Aunado a lo anterior, si se habla del comercio 
marítimo, lleva, ineluctablemente, a hacer referencia al Canal de Panamá y su influencia en el 
PIB colombiano. Influencia que se hace diáfana por la proximidad de Colombia con el paso 




       Es imperante, por tal motivo, tener en perspectiva las implicaciones aduaneras que surgen 
del intercambio comercial que sostiene Colombia con el mundo a través del Canal de Panamá, y 
su reciente ampliación. De lo anterior, Colombia aprovecha su ubicación estratégica; toda vez 
que cuenta con cuatro puertos navieros internacionales y además, está cerca del Canal de 
Panamá. Para entender mejor esto, la Superintendencia de Puertos y Transporte (2016) dice que 
para mayo del 2016 se exportaron, por esta mar, 12.374.713 toneladas. En otras palabras, el 99% 
de lo exportado por Colombia lo hizo por mar. Con esto se demuestra la importancia magna que 
tienen los puertos marítimos para la economía colombiana, en este caso en específico, para el 
estadio aduanero. 
 
Formulación del problema. 
 
¿Cuál es el impacto aduanero que tiene la ampliación del Canal de Panamá para las 
exportaciones en Colombia en el primer trimestre del 2017? 
 
Sistematización del problema 
 
 ¿Cómo influye el Canal de Panamá en las exportaciones colombianas? 
 ¿Cuál es la normatividad aduanera vigente para las exportaciones marítimas? 












 Describir el impacto aduanero que tiene la ampliación del Canal de Panamá para las 




 Identificar la influencia del Canal de Panamá en las exportaciones colombianas. 
 Determinar la incidencia aduanera de la ampliación del Canal de Panamá en las 
exportaciones colombianas en el primer trimestre del año 2017. 
 Rastrear la normatividad aduanera vigente para las exportaciones marítimas en Colombia 














       El libre comercio entre Estados-Nación es un imperativo en la globalización. En tal sentido, 
hacer referencia al comercio internacional es hablar, ineluctablemente, del transporte de 
mercancías y demás servicios que se movilizan, ya sea por agua (mar), aire o tierra. No obstante, 
de los tres medios mencionados, es el primero -mar- el favorito por productores y consumidores, 
para trasladar sus mercancías. Estos obedeced a múltiples razones, a saber: volumen de carga 
trasportada; costos de trasporte; y el tiempo que transcurre del lugar de origen al sitio de destino 
de la carga. (Sabonge y Sánchez, 2009). Tanta es la preeminencia del transponerte marítimo, 
que, según la Organización Marítima Internacional -OMI- para el 2015 casi el 90% del comercio 
del todo el mundo se trasladó por medio del transporte marítimo; esto son un poco más de 9.840 
millones de toneladas las que se han movido por el mar en el año 2014 (UNCTAD, 2016). Por, 
supuesto, el Canal de Panamá juega un papel importante en este escenario de comercio 
globalizado. 
 
       Es de resaltar, que el intercambio de bienes y servicios ha obligado al ser humano, desde 
tiempos vetustos, a buscar y abrir rutas de acceso a los diversos territorios nacionales e 
internacionales (Vega, 2014; Araúz, 2006), sean estas marítimas, terrestres, fluviales, y, ya en el 
siglo XX, aéreas. Con esto se ha dado un continuum hacia adelante en el intercambio de bienes y 
servicios; con el fin de una mayor productividad. De suerte, que el trasporte marítimo ha sido 
uno de los mayores propulsores del progreso de las naciones, y uno de os que mayormente ha 
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impulsado la globalización desde sus inicios hasta la actualidad, y dentro de este contexto, uno 
de los más trascendentales hitos los marcó la apertura del Canal de Panamá hace ya 102 años: 
 
Con su inauguración, hace 100 años, se revolucionó la historia del transporte marítimo y el 
comercio mundial, convirtiéndose el Canal de Panamá en símbolo de la navegación marítima 
internacional. Como lo hicieron el remo, la vela, y la madera en sus respectivas épocas, el Canal 
de Panamá, marcó pautas en el comercio marítimo, definió reglas, nomenclaturas, marcó 
precedentes y sobre todo determinó el tamaño de los buques. (Vega, 2014, p. 6) 
 
       Colombia, como es de esperar, circunscribe su política económica en un modelo de apertura 
al capital extranjero; o sea, se pasa de una producción endógena a una exógena. De tal forma, 
que las exportaciones y las importaciones son un fuerte indicador de la economía local. Esto se 
denota con los TLC firmados con varios países o con agrupaciones de los mismos. De allí, que 
las exportaciones sean significativas en la economía del país, y el mar es el medio por el cual 
esto toma relevancia: “…66,1 millones de toneladas en 2014; de este total el 98,7% fue enviado 
por vía marítima con un total de 65,2 millones de toneladas…” (DIAN, 2014, p. 6) Esto refleja, 
en buena parte, la dinámica de la economía colombiana. 
 
       El comercio internacional, por lo tanto, posibilita el desarrollo de la economía nacional. Así 
pues, el PIB está sensible y estrechamente influenciado por la política económica de apertura. De 
ahí, que la cooperación internacional, y su subsecuente intercambio comercial, sea un aliciente 
para que las economías como la colombiana crezcan (Calduch, s. f.); esto queda explícito con el 
régimen tributario. Puesto que, las exportaciones, y su tributo, se configuran en un propulsor de 
economías emergentes como la nacional. De todo esto, y sin soslayar que estar cerca de un punto 
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fundamental para el comercio internacional marítimo, como el Canal de Panamá, hace que 
Colombia esté en un lugar estratégico y privilegiado del mundo, ya sea para importar, exportar o 
para servir de punto de enlace. Dado que tiene acceso a los dos mares: el Atlántico y el Pacifico. 
 
       De lo dicho, entonces surge esta investigación como un punto que puede aportar una 
perspectiva en relación al impacto aduanero que tiene la ampliación del Canal de Panamá para 
las exportaciones en Colombia en el primer trimestre del 2017.; y así convertirse en basamento 
para tener varias perspectivas en relación al régimen aduanero de las exportaciones y la 
incidencia del Canal de panamá sobre esto. En esto radica su novedad, en que se describirá el 
impacto aduanero que tiene la ampliación del Canal de Panamá para las exportaciones en 
Colombia en el primer trimestre del 2017. Por supuesto, los resultados a los que se lleguen 




















       No es un secreto que la globalización es parte íntima e integral de las sociedades actuales, 
razón por la cual, el intercambio comercial, entre países, se instaura en un motor propulsor de las 
economías internas de cada país, en lo particular; y de la macroeconomía mundial, en lo general. 
Como lo menciona Adam Smith (como es citado en Benegas, 1990): 
 
Las posibilidades de comprar barato serán mayores si se permite que la libertad de comercio 
estimule a las naciones a comprar los bienes que pueden comprar, y por la misma razón venderán 
caro en la medida en que los mercados tengan la mayor cantidad de compradores posibles. 
 
De tal manera, que se puede hacer referencia a la economía endógena que es sobrepasada por la 
exógena, en la que prima las exportaciones y las importaciones. Como se puede observar, Smith 
era un férreo defensor del comercio libre entre Estados-Nación “…ya que de esta forma se 
incrementaba la productividad nacional al ampliarse la extensión del mercado.” (Cole, s.f.) 
 
       Se sigue, de lo anterior, que para el año 2015 “Más del 80% del comercio mundial de 
mercancías se realiza por mar, por lo que el transporte marítimo sigue siendo la espina dorsal del 
comercio internacional y la globalización.” (UNCTAD, 2016, p. 24). Convirtiéndose esto en 
oportunidades comerciales para aquellos países que cuentan con ubicaciones estratégicas, ya sea 
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por tener puertos apropiados o por estar cerca de estos, los dos casos los presenta Colombia. Por 
una parte, cuenta con cuatro puertos navieros internacionales, y por otra, está en suma cerca del 
Canal de Panamá. Por lo mismo, para el segundo semestre del año 2014, el 97% de la carga que 





       Es innegable, con lo que se ha expuesto, que el Canal de Panamá se instituye en un punto de 
afluencia mundial. Así pues, es evidente que este tiene que estar en una trasformación constante; 
de ello está como ejemplo su ampliación (tercer juego de esclusas). Obras que iniciaron en el año 
de 2007 y que estaban establecidas para finalizar en el 2014; no obstante, por múltiples 
dificultades en su ejecución se inauguró solo hasta el 26 de junio del 2016. Ampliación que, en 
toda su dimensión, casi duplicó su capacidad. (Sabonge y Sánchez, 2009). De manera 
concatenada, esta ampliación redundará en la disminución de tiempo y costos del movimiento de 
carga por vía marítima: 
 
...se producirá una reducción de precios en el comercio internacional debido a los menores costos 
y tiempos de transportes, lo que incidirá en un aumento del comercio marítimo mundial y un 
aumento de la actividad marítima. (...) mayores accesos a mercados internacionales. (Sepúlveda, 
2014, p. 13) 
 
       De acuerdo a esto, la ampliación del Canal de Panamá afecta, de manera directa, a 
Colombia, con su puerto de Cartagena, ya que se encuentra cerca del paso interoceánico. 
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Asimismo, los puertos de Buenaventura, Santa Marta y Barranquilla estarán influenciados por 
esa ampliación. Estos efectos para Colombia pueden estar en el marco infraestructural 




       Las exportaciones, en el marco de la globalización, son un tema preponderante dentro del 
espectro económico de un país productor, este es el caso de Colombia. Así, es de tener en cuenta 
que las exportaciones son un tema que reviste un tema de suma importancia, por no decir vital, 
para el musculo económico y político de un país: 
 
La importancia que tienen las relaciones internacionales en el campo comercial, político o cultural 
ha alcanzado, a nivel mundial, un profundo significado, a tal grado que no se puede hablar tan 
sólo intercambio de bienes sino de programas de integración. (Mendoza, Hernández y Pérez, s.f., 
p. 2) 
 
Como se explicita, la preponderancia de la relaciones internaciones, y en este caso, del comercio 
mundial radica en que este coadyuva a el crecimiento del PIB; de lo que se sigue que las 
exportaciones son un punto fuerte dentro de este crecimiento, y el transporte marítimo es el 
basamento para solidificar esto: “Los puertos a nivel mundial son de vital importancia para el 
comercio y del desarrollo de un país. Colombia es un país catalogado como un excelente 





       Por lo tanto, Colombia ha hecho esfuerzos conjuntos para intentar ponerse a la par de las 
exigencias del mercado interno y mundial, con lo que ha expedido normas que van en esa 
dirección. Una muestra de este compromiso es 
 
El nuevo Estatuto Aduanero que fue presentado (…) por el Presidente Juan Manuel Santos, se 
constituirá en una herramienta fundamental para mejorar el comercio exterior de Colombia, 
poniendo en las manos de los empresarios herramientas que ayudarán a mejorar la competitividad 
del sector privado. (DIAN, 2016) 
 
En esta misma línea están, las normas, decretos, resoluciones y leyes que propenden por hacer de 
Colombia un país competitivo ante las economías globales y globalizantes. Asimismo, los TLC 
que se tienen suscritos con varios países y organizaciones hacen parte del paquete subsidiario 















Articulación de los aspectos 
 
 
       El dinamismo global obedece a las relaciones comerciales entre las naciones. Así, Colombia 
se signa bajo los derroteros globalizantes, y adopta una perspectiva económico-política de 
apertura a los mercados extranjeros. De ahí, que dentro del país se tenga un marco exportador 
significativo que activa y estimula el PIB. En esta medida, es de destacar que Colombia es un 
Estado Social de Derecho, que tiene como sustento de su política económica la apertura y el libre 
cambio entre naciones. Así, uno de los factores que propenden por ello es las exportaciones de 
bienes y servicios a todo el mundo. Con lo cual, toma relevancia las cuestiones portuarias dentro 
del país; más, si se tiene en cuenta que la carga mundial, en su gran mayoría, se mueve por mar; 
y, además, que Colombia tiene acceso al Atlántico y al Pacifico. Aunado a lo anterior, también es 
de destacar su cercanía con uno de los canales más importantes del mundo: el Canal de Panamá. 
 
       De allí, que la economía se mueva en torno a los grandes desafíos de la globalización y del 
comercio mundial. Con ello, la macroeconomía cobra importancia, ya que es gracias a ella que 
las economías locales se dinamizan y se oxigenan. De suerte, que es importante describir el 
impacto aduanero que tiene la ampliación del Canal de Panamá para las exportaciones en 
Colombia en el primer trimestre del 2017. Implicaciones que van de la mano con esas dinámicas 




       En este orden de ideas, el Canal de Panamá es un lugar en suma preponderante para la 
economía del país. Toda vez, que sea porque pasan buques que salen de puertos colombianos o 
viene hacia ellos, o los puertos de la geografía nacional sirvan de enlaces en las rutas 
interoceánicas, es incuestionable la incidencia notoria que este Canal tiene para Colombia, y no 
solo para esta República; sino para Latinoamérica y para el globo terráqueo en general. 
 
       Se puede decir, de igual manera, que el Canal de Panamá es un motor que ayuda a que la 
economía mundial esté en movimiento, pero más que nada se instituye para que América latina 
siga en camino franco y expedito hacia los mercados internacionales; y más allá de eso, 
Colombia es uno de los países con mayores beneficios por su cercanía con este, dado que se 
convierte en un lugar estratégico que le permite sacar sus productos a mercados internacionales e 
importar los que necesita sin incremento sustancial en los costos. 
 
       Es evidente, con lo dicho, que las obligaciones tributarias en las exportaciones en Colombia 
son inherentes a los cambios que se pueden suscitar dentro del trasporte marítimo; esto es 
diáfano con las regulaciones que en esta metería se generan. Con todo, es fundamental tener una 
aproximación a estas cuestiones que ponga el acento en la relevancia de la incidencia de otros 












       El marco jurídico se divide en los tratados del Canal de Panamá, los acuerdos 
internacionales, la normatividad aduanera, decretos de la ACP y la DIMAR. 
 
Normatividad Objetivo Aplicación 
Ley 677 de 2001 
Expide normas sobre tratamientos 
excepcionales para regímenes 
territoriales. 
Excepciones especiales de Ley 
para territorios: Zonas Especiales 
Económicas de Exportación  
Decreto 1289 del 17 de 
junio de 2015 
Modifica parcialmente la 
estructura del Ministerio de 
Comercio, Industria y Turismo y 
se dictan otras disposiciones 
 
Regula las cuestiones tributarias 
de las exportaciones. 
Decreto 390 marzo 07 
de 2016 
Regula las actuaciones aduaneras 
Posibilita que las regulaciones 
aduaneras se alineen con las 
disposiciones internacionales y 
con los diferentes convenios 




Decreto 2147 del 23 de 
diciembre de 2016 
Modifica el régimen de zonas 
francas y se dictan otras 
disposiciones 
Simplifica el régimen jurídico de 
las zonas francas, y así permite 
que las exportaciones e 








Establecer una zona franja de 10 
Km de ancho que pasara por el 
canal de Panamá 
Estados Unidos tuvo soberanía 




Apertura de relación diplomática 
entre Estados Unidos y Panamá 
Devolverle la soberanía y 
autonomía sobre el Canal a la 




Apertura de relación diplomática 
entre Estados Unidos y Colombia 
El libre tránsito militar por el 
Canal de Panamá y la 
indemnización por 25 millones 
de dólares por la separación de 
Panamá 
Acuerdo Comercial 
entre Panamá y 
Colombia, TLC (2015) 
 
Afianzar lazos comerciales entre 
Colombia y Panamá 
Nueva normatividad aduanera 
entre las dos partes y búsqueda 
de alianzas comerciales que 
benefician las dos partes 
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Acuerdo general sobre 
aranceles aduaneros y 
comercio (gatt de 1947) 
 
Acuerdo internacional pactado 
después de la segunda guerra 
mundial 
Buscaba generar una alianza 
global por un sistema comercial 
más transparente y justo 
Acuerdo general sobre 
el comercio de servicios 
 
Acuerdo internacional de la 
organización mundial de 
comercio  
La apertura de mercados de 
servicios 
Decreto Ley 2324 de 
1984 (Colombia) 
 
Disposiciones legales de la 
autoridad marítima y portuaria  
Decretos para el correcto control, 
dirección y regulación de 
actividades marítimas  
Decreto 5057 de 2009 
(Colombia) 
 
Disposiciones legales de la 
autoridad marítima y portuaria 
Modificaciones a los decretos 
para el correcto control, 
dirección y regulación de 
actividades marítimas 
Decreto Ejecutivo 147 
de 13 de agosto de 2007 
(Panamá) 
 
Construcción del tercer juego de 
esclusas 
Proceso de ejecución y 
contratación del proyecto para 
construir el tercer juego de 
esclusas 
Ley No. 28 del 17 de 
julio de 2006 (Panamá) 
 
Aprobación de la construcción del 
tercer juego de esclusas  
Construcción del tercer juego de 
esclusas para la ampliación del 
Canal de Panamá 
Resolución de 
Gabinete No. 178 de 13 
Aprueba contrataciones para la 
ampliación del Canal de Panamá 
Aprueba por $2,300,000,000.00 
la financiación de la 
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de octubre de 2008 
(Panamá) 
 
construcción del Canal de 
Panamá 
Decreto Ejecutivo 94 
de 26 de abril de 2007 
(Panamá) 
Comisión para la construcción de 
la ampliación del Canal de 
Panamá 
Se designas miembros de la 

























Tipo de investigación 
 
       El tipo de investigación, que se asume dentro de este estudio, se enmarca en el aspecto 
cualitativo. Toda vez, que su objetivo es describir el impacto aduanero que tiene la ampliación 
del Canal de Panamá para las exportaciones en Colombia en el primer trimestre del 2017. El 
paradigma metodológico cuantitativo hace asequible mediciones y lecturas estadísticas. Esto 
permite ver un sistema que se articula y que se estructura dentro del conjunto de objetos y 
fenómenos estudiados, por medio de la estadística y sus datos absolutos y relativos. (Aristizábal, 
2008) De otra parte, los trabajos de investigación cuantitativa están diseñados para arrojar luces, 
de forma objetiva, sobre un fenómeno susceptible de estudio: 
 
La investigación cuantitativa debe ser lo más “objetiva” posible. Los fenómenos que se observan 
y/o miden no deben ser afectados por el investigador. Éste debe evitar en lo posible que sus 
temores, creencias, deseos y tendencias influyan en los resultados del estudio o interfieran en los 
procesos y que tampoco sean alterados por las tendencias de otros. (Hernández, Fernández y 
Baptista, 2010, p. 5) 
 
De acuerdo a Hernández el al. (2010) este enfoque de investigación se acopla al estudio aquí 





Método de investigación 
 
       El método, sobre el que este trabajo se signa, es el descriptivo; dado que se rastrean y se 
evalúan diversos aspectos, dimensiones o componentes del fenómeno o fenómenos a investigar. 
Así como los estudios exploratorios se interesan en descubrir, los descriptivos se centran en dar 
cuenta, con la mayor precisión y objetividad posible, de los fenómenos investigados. Cerda 
(2013) en relación al método de investigación descriptiva asegura: “Una de las funciones 
principales del método descriptivo es la capacidad para seleccionar las características 
fundamentales del objeto de estudio...” (p. 73) En este tenor, Hernández et al. (2010) explican 
que los métodos descriptivos:  
 
...buscan especificar las propiedades, las características y los perfiles de personas, grupos, 
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenómeno que se someta a un análisis. Es decir, 
únicamente pretenden medir o recoger información de manera independiente o conjunta sobre los 
conceptos o las variables a las que se refieren, esto es, su objetivo no es indicar cómo se 
relacionan éstas. (p. 80)  
 
       En esta misma línea, Cortés e Iglesias (2004) afirman que los métodos descriptivos se 
sustentan dentro de la investigación por cuanto:  
 
Los estudios descriptivos buscan especificar las propiedades, las características y los perfiles 
importantes de personas, grupos, comunidades o cualquier otro fenómeno que se someta a un 
análisis. Describen situaciones, eventos o hechos, recolectando datos sobre una serie de 
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cuestiones y se efectúan mediciones sobre ellas, buscan especificar propiedades, características y 




       Esta investigación será en su esencia misma, documental, lo que hace de todo su constructo 
un “…procedimientos orientados a la aproximación a, procesamiento y recuperación de 
información contenida en documentos, independientemente del soporte documental en que se 
hallen…” (Rojas, 2011, p. 279) De allí, que la fuente primaria para la obtención de datos e 
información sea la revisión bibliográfica a profundad, ya que se intenta dar repuesta al 
interrogante que signa este trabajo: ¿Cuál es el impacto aduanero que tiene la ampliación del 
Canal de Panamá para las exportaciones en Colombia en el primer trimestre del 2017? Así, este 
estudio tendrá, como fuentes de información, las bases de datos, revistas, libros y demás 

















       En el desarrollo de estos capítulos se desglosará el impacto aduanero que tuvo la ampliación 
del Canal de Panamá para las exportaciones en Colombia del primer trimestre del 2017, así como 
la influencia que ha tenido históricamente este paso para las exportaciones colombianas, en 
consonancia con la repercusión proyectada desde la institución aduanera y la normatividad 
establecida por vía marítima. Para llevar a cabo esta investigación, se propuso un método 
descriptivo que rastreara las disposiciones iniciales en la relación erigida entre Colombia y 
Panamá, esto por supuesto, en lo que concierne a las exportaciones que se han concebido desde 
el Canal de Panamá. Se toma como punto de enfoque la evolución de su infraestructura, en 
especial la ampliación del mismo, y las normatividades aduaneras que han sido replanteadas de 
acuerdo a estos nuevos requerimientos. 
 
       La información primaria de la investigación ha sido el producto de una revisión bibliográfica 
rigurosa. Cada decreto, ley o acuerdo, fue consultado por medios virtuales en las que a través de 
páginas estatales se comparten formatos originales. También se tuvo en cuenta bases de datos, 
revistas y libros que aportaban al desarrollo del planteamiento del problema. El carácter 
cualitativo y cuantitativo de la investigación se da, en una primera capa que la recubre toda, y 
esto hace referencia puntualmente al grueso documental del Canal de Panamá, su ampliación y la 
incidencia aduanera recogida en el primer trimestre del 2017, a su vez, el análisis cuantitativo es 
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indispensable en la lectura de gráficas y estadísticas que articulan este impacto y lo visibilizan en 
cifras objetivas. 
Historia del canal de Panamá  
 
       Una primera digresión para dar paso a una serie de sucesos que enmarcan la historia del 
canal de Panamá. El tránsito por este paso que une los dos mares ya era usado para el transcurrir 
de mercancías y personas, este dato no es menos importante si queremos reconocer la historia de 
la exportación entre Colombia y Panamá por vía marítima. La forma en la que se conoce estos 
primer intercambios de exportación, fue resumida así: “Los galeones llegaban a Portobello, en la 
costa Atlántica de Panamá, y la mercancía era transportada en mulas desde y hasta la costa 
Pacífica; desarrollándose en Panamá el primer sistema de transporte multimodal interoceánico” 
(FAL, 2014, p. 2)  
 
       Ya en aspectos más formales y determinados en una proposición de fondo, Vasco Nuñez 
Balboa en el año 1515 impulsó la idea de conectar los dos mares y generar un comercio que 
abriera las exportaciones e importaciones de Colombia. Aunque estos primeros atisbos no 
incluían formatos legales de control o entidades destinadas a procesos de importación y 
exportación, ya eran frontales y conocidos por la comunidad internacional los intereses de Estado 
Unidos de Norte América de ejercer un dominio participativo que lo incluyera en los planes de 
Panamá como punto estratégico de paso marítimo. 
 
       En 1832, en el acuerdo elaborado a partir de un mandato del congreso de los Estados unidos 
de Norte América, se inició la construcción de la vía férrea de Panamá. En 1848 se daría paso a 
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la construcción de dos buques de vapor traídos desde Nueva York y La Florida, con el objetivo 
principal la extracción de oro, debido a la fama acrecentada de las que, históricamente habían 
sido acreedoras  estas regiones de Latinoamérica. De 1855 a 1869, el ferrocarril interoceánico 
funcionó correctamente. Sin embargo, entre 1874 y 1877 el ferrocarril no pudo sostenerse 
económicamente, gradualmente perdió el protagonismo que tenía en un inicio, sumado al déficit 
que presentaban las cifras que habían proyectado inicialmente, no tuvo otra opción que cerrarse. 
 
       A pesar del desenlace desafortunado del ferrocarril, una nueva puerta para la construcción 
del canal empezó a abrirse. Ya, a miles de kilómetros de Panamá, puntualmente en Egipto, un 
francés llamado Ferdinand de Lesseps había iniciado el proyecto de un canal que conectaría el 
mediterráneo con el mar rojo. Su denominación fue la de Canal de Suez, su aporte se basó en la 
conexión que logró concatenar entre Europa y el sur de Asia, convirtiendo al Sinaí en una 
península que edificaba las fronteras entre África y Asia. Pese a que inicialmente Francia y 
Reino Unido fueron los que financiaron este megaproyecto, Egipto resistió de manera bélica y se 
quedó con el control total de este canal.  
 
       Lo más relevante de este suceso fue la experiencia que adquirió Ferdinand de Lesseps y el 
reconocimiento internacional que lo llevó a proponer el Canal de Panamá y a empezar el 
proyecto el 1 de enero de 1880.  Este inicio se dio basados en la aprobación del Congreso 
internacional de estudios interoceánicos que se reunió un año atrás para plantear las directrices y 
los fondos que se invertirían en la construcción del Canal de Panamá. Sin embargo, en 1889 el 
Canal de Panamá entraría en una profunda crisis asociada a un desfalco económico que lo 
obligaba a detener su gestión. Pese a los intentos posteriores de otras empresas francesas como 
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Compagine Nouvelle, el Canal no levantaría sus cauces, sometido así, a la espera de nueva 
inversión extranjera que pudiera sostener en amplitud y capacidad operativa que lo pusiera en 
marcha de nuevo. 
 
       Dos hechos de peso marcaron esta nueva ruta del Canal de Panamá. El primero de ellos, el 
regreso de Estados Unidos al control de este proyecto, luego de las contiendas políticas que 
habían acontecido años anteriores al dominio francés. Y segundo, la separación de Colombia y 
Panamá, en la que Estados Unidos tuvo su parte, además de dar vía libre al dominio que el país 
norteamericano había buscado durante varios años. En consonancia con lo anterior, 1903 fue el 
año en que se pactó la separación de Colombia con Panamá y casi a la par, también se firmó el 
acuerdo de Hay-Bunau-Varilla, que le concedía a Estados Unidos los derechos sobre las 
operaciones del Canal de Panamá. Este acuerdo data del 15 de noviembre de 1903, y tras ser 
rechazado por el congreso colombiano, se hicieron las modificaciones pertinentes que se 
adecuara a los intereses compartidos. 
 
       En el nuevo acuerdo se pactaron cuatro puntos principales. El primero de ellos era la 
solicitud de neutralidad para el Canal de Panamá.  El segundo, era de un trato igualitario para 
todas las banderas que participaran del Canal de Panamá.  El tercero, exigía hacer el pago de los 
diez millones de dólares a Panamá. Y finalmente, el cuarto, acordaba la protección a Panamá 
contra cualquier agresión. Además, Estados Unidos acordó que se le entregara a perpetuidad una 
franja de diez millas de ancho, ubicado en ambos lados del canal. Dicha petición era transversal a 
la soberanía que impondría Estados Unidos en toda la zona que circundaba al canal y la potestad 




       Luego de 11 años, la obra terminó de construirse en 1913 y el 15 de 1914 fue inaugurada 
como Canal de Panamá. En su acto inaugural el vapor Ancón, de origen estadounidense, fue el 
encargado de hacer el primer recorrido por esta infraestructura marítima. El funcionamiento del 
Canal quedó en administración estadounidense por muchos años, sin embargo, la inconformidad 
social panameña empezó a crecer gradualmente y, varios hechos de orden público afectaron la 
soberanía que hasta ese momento, ejercía Estados Unidos. 
 
       Tras los hechos expuestos, el Canal de Panamá tuvo que replantearse de manera integral el 
funcionamiento que estaba teniendo hasta ese momento. Fue así como, una nueva perspectiva se 
abrió para Panamá, enmarcada en una visión que incluyera el componente social, político, 
económico y cultural, que debía tenerse en cuenta para ingresar a un orden económico mundial 
que hiciera sostenible su propia economía interna. Así pues, en 1977 se firma el tratada Torrijos-
Carter, en la que se le da soberanía a Panamá sobre la Zona del Canal, y en 1999, la comisión del 
Canal de Panamá es reemplazada por la Autoridad del Canal de Panamá, dando paso a una 
autonomía necesaria.  
 
El Canal de Panamá en la economía global. 
 
       El Canal de Panamá representa un paso económico vital para el propio país y un auge en 
crecimiento y evolución para la conexión que entabla con el resto del mundo. Para entrar a 
comprender la relación que tiene el Canal con la economía global, es necesario que se haga 
hincapié en los derechos adquiridos por Estados Unidos sobre este paso transoceánico que unió 
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el océano pacífico y el atlántico. Anclando el poderío que tenía Estados Unidos con el Canal de 
Panamá, se desprende de allí una vertiente que corresponde a la visión del impacto que ha 
surgido de este para la economía global. En una primera instancia, la figuración de un Canal 
dentro de los dominios de esta potencia mundial, tenía más afinidad desde una visión militarista 
como punto estratégico que se desarrolló en la segunda guerra mundial.  
 
       Pese a esa digresión económica, esta relación militar supone también un beneficio que se 
puede evidenciar en cifras resultantes de la incursión en este país y el ahorro que significa en 
otros términos. Por ello se explica que “Lo que quiere decir, en otros términos, que detrás del 
‘carácter no lucrativo’ del Canal (‘ on a non profit basis ’) se oculta el ahorro de los gastos 
militares y las enormes ventajas pecuniarias que favorecen a los industriales y comerciantes 
norteamericanos y a la marina mercante de ese país” (La estrella de Panamá, 2015, p. 7)  
 
       Entiéndase este primer apartado como uno de los vínculos de mayor preponderancia para el 
Canal de Panamá. Estados Unidos estuvo ligado al Canal con los tratados que se pactaron entre 
las dos partes. Fue de esta manera, y a través de los años de incursión norteamericana, como se 
tomó el primer medidor de las relaciones internacionales del Canal de Panamá. Ya finalmente los 
tratados de Torrijo-Carter, le darían la autonomía a Panamá, dejando vía libre al uso de sus 
finanzas y a la administración total del Canal. En este paso de Estado Unidos por el Canal de 
Panamá, hubo a su vez, en el período de la construcción del mismo, un auge laboral que 
convocaría personas de diversas partes del mundo y que movería una economía multicultural que 
provocaría un déficit inicial el inicio del proyecto “La cantidad de trabajadores contratados para 
la construcción, al permanecer en Panamá, quedaron sin empleo una vez se concluyeron las 
33 
 
obras. De allí que pocos años después de inaugurado el canal se produjera la primera crisis 
económica en Panamá” (FAL, 2014, p.4)  
 
       Cerrando parcialmente el capítulo con Estados Unidos, el Canal de Panamá tuvo un impacto 
en las formas de economía que hasta ese momento se daban ¿por qué? La respuesta está en las 
rutas que abrió, el ahorro del tiempo y las distancias acortadas por este paso. Antes del Canal de 
Panamá, el paso marítimo se daba por los estrechos de Hornos y Magallanes, ubicados en 
Argentina y Chile. Este paso dio la apertura a nuevas rutas y ahorro de distancias que se ve 
representada en términos monetarios. De igual modo, el flujo de productos y servicios se 
extendió y consolidó en una constancia que aún hoy sigue fortaleciendo las economías 
mundiales. Así lo señala BBC Mundo en su prensa digital: 
 
Entre los primeros beneficiarios, por ejemplo, también se destacan Chile y Japón, gracias al 
abaratamiento del transporte de sus productos hasta la costa este de EE.UU. y, en menor medida, 
hacia la Europa atlántica. Y el canal ha servido como un potenciador del boom económico de 
China, facilitando su aprovechamiento por parte de países como Argentina, Brasil e incluso 
regiones de Estados Unidos. (2016, p. 37) 
 
       Estos beneficiarios empezaron a vincularse económicamente en la década de 1970, época de 
crisis política y social entre Estados Unidos. Esta difícil contienda, incluiría protestas y víctimas 
fatales que reclamaban soberanía de la Zona del Canal, hasta ese momento, controlada por el 
país norteamericano. Sería en 1977 cuando los dos países deciden pactar en el acuerdo Torrijos-
Carter una tregua que solventara las inconformidades de parte y parte, y estuviera en concordia 
con la economía global. Por ello, en cuatro aspectos fundamentales se define este acuerdo: 
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soberanía, administración conjunta del Canal, defensa del canal por parte de los dos países y, 
beneficios económicos de mayor equidad para Panamá.      
 
       Después de la firma del acuerdo, la apertura económica global creció. Estados Unidos inició 
un acuerdo comercial con Japón que le devolvería al Canal el transitar económico hacia un 
desarrollo que iba en crecimiento mundial. A su vez, China también se vincularía a las dinámicas 
económicas del Canal, siendo históricamente este, uno de los países con más inversión en el flujo 
de barcos, y además reconocida como “la principal importadora de las exportaciones agro-
alimenticias de la cuenca del Misisipi que pasan por el Canal” (Gandásegui, 2014, p. 33)  
 
       Así, a la fecha de octubre de 2016, y según datos de la administración del Canal de Panamá, 
los países que más hacen uso comercial del Canal de Panamá, en su tránsito continúo, son: 
 
Estados Unidos tiene un movimiento total de 113,6 millones de toneladas largas (68,7%), China 
30,7 millones toneladas largas (18,7%), Japón que también subió en el ranking cuenta con 19 
millones de toneladas largas (11,6%), Chile con 18,5 millones de toneladas largas (11,3%) y 
México con 15,8 millones de toneladas largas (9,6%). (Mundomaritimo, 2017, p. 3)   
 
Con la ampliación del Canal de Panamá, estas dinámicas económicas mundiales se han ido 
transformando y se proyectan cambios progresivos a futuro. Pese a las conjeturas que se pueden 
trazar del impacto mundial ante la apertura de la nueva esclusa que permite una capacidad de 
cantidades superior, estos países al día de hoy, siguen siendo potencias involucradas en el 
crecimiento económico del Canal de Panamá, ya se determinará en unos años, para países como 
China, si este nuevo paso es beneficioso para su economía.  
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       Entre tanto, China y Panamá están incursionando en un nuevo proyecto para el Canal, 
propuesto por el gobierno asiático y denominado “La Franja y la ruta” en la búsqueda de 
encontrar una mayor conectividad global entre todos los países. Una propuesta de cooperación 
planteada desde la dimensión política, económica, financiera y estratégica, para la integración 
económica mundial. Esta dirección se empezó a trazar desde la ampliación del Canal de Panamá 
y gradualmente mostrará el impacto que en términos globales ha tenido. 
 
El Canal de Panamá en la economía colombiana. 
 
       Como ya se ha documentado en capítulos anteriores, la relación existente en torno al Canal, 
entre Panamá y Colombia, está precedida por las condiciones geopolíticas que les acontecieron 
antes de 1903. La presión política y económica que ejerció Estados Unidos fue determinante para 
la separación de Panamá, acuñados en una autonomía derogada de las decisiones de la 
construcción del Canal. Inmediatamente después de la declaración de Panamá como república 
independiente, se cedieron los derechos sobre el Canal a Estados Unidos. El lugar para Colombia 
en estas negociaciones fue el resultante de la desigualdad enmarcada en las visiones que cada 
parte tenía con este megaproyecto, por ello, el acuerdo de Herrán-Hay fue rechazado por el 
congreso colombiano, pero aprobado luego de la separación de Panamá.  
 
       Dados estos primeros antecedentes, es lícito que se debatan algunas desventajas iniciales 
para Colombia, que sin embargo, se han ido sustituyendo en acuerdos como el tratado de libre 
comercio, siendo este el de más vigencia entre ambos países. El tratado de Montevideo fue uno 
de los precedentes del canal de Panamá en el que participaron ambos países. Comprometidos 
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hacia una dirección que asegurara una economía en conjunto y en equidad para los países de 
Latinoamérica. Definían uno de sus estatutos de esta manera: 
 
Persuadidos de que la integración económica regional constituye uno de los principales medios 
para que los países de América Latina puedan acelerar su proceso de desarrollo económico y 
social a fin de asegurar un mejor nivel de vida para sus pueblos (Tratado de Montevideo, 1980, p. 
3) 
 
       Además de los acuerdos y tratados, en los que más adelante se profundizarán, lo anterior fue 
un punto de partida para que las relaciones económicas de Latinoamérica circularan hacia un 
horizonte de conexiones más globales. Posteriormente y en la actualidad, el TLC y el ingreso al 
OCDE son los logros comerciales con más resonancia entre Panamá y Colombia. Otro de los 
intentos de asociación económica entre Colombia y Panamá, está relacionado con la Alianza del 
Pacífico de la que hace parte Colombia y a la que ha buscado ingresar Panamá. Uno de los pasos 
que ya dio Panamá para hacer parte de estas asociaciones, es el TLC que firmó con Colombia 
que dio inicio en el 2010 y en el que se pactaron, a grandes rasgos, buscó reafirmar la alianza 
comercial y fortalecer los vínculos aduaneros entre los dos países. El ministerio de industria y 
turismo explica también que: 
 
Así mismo, responde al interés de Colombia de contar con un Acuerdo comercial con uno de sus 
socios naturales que puede convertirse en un importante destino de las exportaciones 
colombianas, en la medida en que se amplíe el acceso preferencial para los productos y servicios 




El Canal de Panamá en las exportaciones colombianas 
 
       De acuerdo a la documentación histórica de comercio exterior en Colombia, en 1967 bajo la 
presidencia de Carlos Lleras Restrepo se estableció para Colombia el Estado Aduanero y el 
control cambiario. Antes de ello, en 1959, ya se había abierto un plan que el gobierno denominó 
“Plan Vallejo” y fue definida como “una estrategia que pretendía estimular a las empresas 
colombianas para elaborar productos y servicios que luego se enviaran y vendieran en el exterior; 
es decir, se exportaran” (Banco de la república, s.f., p. 2) Estos dos hechos marcaron un 
precedente para las exportaciones en Colombia, desde luego, el Canal de Panamá tuvo un lugar 
en la apertura de estas entidades y en el desarrollo de las estrategias que contenían el Plan 
Vallejo.  A manera de introducción breve que se ampliará a continuación, a través del Canal de 
Panamá, la Aduana registra desde 1970 las estadísticas de exportación y, para ese primer año, se 
calculó 10.421.093 Kilos netos. 
 
       Como ya se ha hecho hincapié en la presente investigación, el TLC es el acuerdo comercial 
de más peso entre Panamá y Colombia, ¿De qué manera el acuerdo aportó a las exportaciones 
colombianas? Pues bien, entre las partes del acuerdo, se resaltan los pactos sobre los aranceles 
aduaneros en su programa de cooperación de técnica entre aduanas, basados en la búsqueda de 
conectividad  en aspectos aduaneros que manejen ambos países, como plataformas, proyectos en 
alianza, intercambio de personal capacitado en temas aduaneros, entre otros.  
  
       Según cifras concretas de ANALDEX (asociación nacional de comercio exterior) En el 2017 
Colombia aumentó las exportaciones con respecto al 2016 en un 19%, aumentando de USD FOB 
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31.756 millones a USD FOB 37.800 millones. Con respecto a Panamá, la asociación señala que 
“China es el país que más contribuyó al aumento de las exportaciones en 2017, seguido de 
Panamá, Turquía, México y Santa Lucia” (ANALDEX, 2017, p. 3) Un segundo lugar que reafirma 
la relación comercial que coexiste entre los dos países.  
 
       En la actualidad, el proceso de las exportaciones colombianas a Panamá, atraviesa 
momentos de distanciamientos y diferencias en las políticas establecidas anteriormente en los 
acuerdos firmados. Uno de los casos que más ha hecho eco es el del aumento de los aranceles 
para las exportaciones colombianas a Panamá, subiendo de un 15% al 30%. Se estima que 31 
productos vivirán esta alza, como el café, las flores, el cemento carbón, productos de 
construcción, entre otros. Aunque el incremento no fue particularizado para Colombia, los 
productos seleccionados son principalmente de industrias colombianas, lo que ha generado 
distintas posiciones, puesto que Panamá decidió respetar los tratados de libre comercio con otros 
países, exceptuando Colombia. 
 
       En contexto con esta situación actual de las exportaciones entre Colombia y Panamá, hay un 
antecedente en el año 2013 que explica, al menos para Colombia, las medidas impuestas por 
Panamá. Este hecho fue efectuado para el área de los textiles y calzados, agregando un 10% 
sobre el valor de la mercancía y 5 dólares por kilo bruto en accesorios de vestir y prendas. Ante 
esto Panamá demandó y fue aceptada su petición, ante una respuesta de Colombia que siguió 





La Organización Marítima Internacional y el Canal de Panamá. 
 
       La Organización Marítima internacional, aproximadamente a mediados del siglo XIX, se 
concibió en sus orígenes como una entidad que regulara el flujo comercial que transita los mares 
del mundo. Esta concepción de vigilancia buscaba asegurar el paso de los buques por los 
distintos mares, en una visión que beneficiara las economías nacionales, y que a su vez, 
protegiera su entorno natural en mediación con el impacto ambiental que este pudiera provocar. 
Actualmente, la organización define su rol acoplado a “establecer un marco normativo para el 
sector del transporte marítimo que sea justo y eficaz, y que se adopte y aplique en el plano 
internacional” (OMI, s.f., p. 1), esta función esencial va en coherencia con el intercambio 
económico que se da por vía marítima, siendo este, una forma de transporte de mercancía en 
cantidades que se ha afianzado a través de la historia y que se adapta a normativas internacional 
en aras de generar un equilibrio entre las partes que conforman una economía integral.  
 
       Ahora bien, en su legislación interna, el Estado de Panamá se rige por un primer acuerdo 
interno denominado Acuerdo No. 13 de 3 de junio de 1999, en el que erige unas bases generales 
que fomentan las directrices a tener en cuenta para la navegación por vía marítima en el Canal de 
Panamá. Desde luego, este acuerdo y posterior documentación normativa, profundizada en el 
libro Compilación del reglamento para la navegación en aguas del canal de panamá, está 
redactadas en coherencia con los planteamientos de la Organización mundial marítima, 
específicamente a lo que hace referencia a la seguridad personal y a la seguridad ambiental en el 




       Dos de los apartados que retratan la relación de la OMI con el Canal de Panamá, son la clase 
OMI y el certificado IOPP, ambos bajo la normatividad ambiental y de seguridad humana que 
garantizan que el flujo marítimo siga dándose en unos límites que permitan el sostenimiento a 
largo plazo de este modo de comercio exterior. A continuación se referencian las dos clases 
mencionadas: 
 
Clase OMI. Clasificación de una mercancía peligrosa según los términos del Convenio 
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974 y sus modificaciones, según 
el cual, éstas se dividen en 9 clases y subdivisiones, con base en sus propiedades particulares.  
 
Certificado IOPP. Certificado internacional de la OMI para la Prevención de la Contaminación 
por Hidrocarburos en el que se hace constar que el buque ha sido inspeccionado de acuerdo a los 
reglamentos del MARPOL 73/7 (micanaldepanama, 2017, p. 13) 
 
La Organización Marítima Internacional y los puertos colombianos. 
 
       Desde el Ministerio de Defensa, la dirección general marítima y la autoridad marítima 
colombiana, los puertos colombianos también se adhieran a la normatividad propuesta por la 
OMI. Básicamente los puntos de anclaje orbitan en las mismas dimensiones en los que está 
organización busca hacer presencia de la regulación, control y vigilancia marítima. La presencia 
de la OMI en la actividad portuaria de Colombia también está involucrada con las mercancías 
potencialmente peligrosas, sumado a ello, la OMI maneja su propio sistema de información 
llamado GISIS – Global Integrated Shipping Information System, que se define como “Sistema 
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global integrado de información, es un sistema de información de uso público gratuito, 
desarrollado por la Organización Marítima Internacional (OMI)” (p. 5) 
 
       Los procesos normativos de la Organización marítima internacional los asume en Colombia 
la DIMAR. Esta entidad se ha encargado de velar por el cumplimiento de la normatividad que 
exige esta organización en todo el mundo y que, busca la protección marítima y la seguridad para 
todos los elementos que componen este entorno. En total, han sido aproximadamente 18 
mandatos que la OMI ha promovido para Colombia, desde la DIMAR. El incumplimiento de 
estos decretos por parte de los puertos colombianos, tiene como repercusión el pago de 
indemnizaciones que buscan solventar los daños efectuados.  
 
       Sin embargo, la OMI ha buscado ejercer presión legislativa para no llegar hasta esas 
instancias, puesto que Colombia se encuentra geográficamente ubicada en una zona vulnerable a 
los sucesos que busca evitar esta organización, dadas “las condiciones especiales de su territorio, 
se convierte en un país potencialmente vulnerable de ser afectado por contaminación proveniente 
de derrame de hidrocarburos, derivados y sustancias nocivas a lo largo y ancho de su territorio” 
(Prada, 2015, p.19)  
 
La ampliación del Canal de Panamá y las exportaciones colombianas. 
 
       En este segundo capítulo se profundiza sobre el Canal de Panamá desde su fase de 
ampliación y las repercusiones que esta ha tenido en el desarrollo económico de Colombia.  
Enlazándose con el área de las exportaciones por vía marítima del primer trimestre del 2017, se 
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harán unas primeras acotaciones técnicas e históricas, que permitan comprender la magnitud del 
cambio que supone esta nueva versión del canal. El proceso de la ampliación del Canal de 
Panamá inició el 22 de octubre 2006, cuando 9.050 panameños, es decir, el 44% de la población 
apta para votar, decidieron aprobar el referendo para el inicio del proyecto. Esta nueva estructura 
estuvo en cabeza de la ingeniera Sacyr y su grupo empresarial español, con el que cobraría cinco 
mil 250 millones de dólares por la obra finalizada de durabilidad de 100 años.  
 
       En el transcurso de la ampliación del Canal de Panamá, diversas adversidades fueron 
sobrellevadas por el gobierno, y en negociación con el grupo conformado por el consorcio 
empresarial español GUPC (grupo unido por el canal) se tardaría 10 años en ser entregada. El 
desfase en el tiempo se debió justamente a una contienda que entablaría GUPC con la ACP 
(autoridad del canal de Panamá) debido al sobrecosto de la obra en 200 millones de dólares, 
finalmente asumidos por el gobierno nacional. Además de ello, se le acusaría al GUPC de usar 
un cemento no establecido en la contratación, así como la movilización de protestas del sindicato 
de trabajadores y el señalamiento de una posible privatización de las instalaciones de las vías 
marítimas.  
 
       Ya entregado el 26 de junio de 2016, la ampliación se proyectó en la triplicación del paso de 
buques, estimados en 14 mil contenedores anuales. También se consideró la rebaja de costos, el 
aumento de la movilidad y el paso de más productos. Finalmente, el gobierno y la ciudadanía 
panameña, accedieron al llamado internacional que crecía a gran escala en la demanda de buques 
de mayor tamaño a la espera de ser partícipes del flujo vial marítimo del Canal de Panamá.  
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       La ampliación del Canal de Panamá, permitirá el paso de por la nuevas esclusas de buques 
Post-Panamax que pueden transportar un estimado de 14.000 TEUS, lo que equivale a 
contenedores de 20 pies. Esto obligó a los puertos colombianos a ampliar su infraestructura de 
recibimientos de buques y a incorporar tecnologías de punta que lo nivelaran con los 
requerimientos del Canal de Panamá. Uno de estos casos, es el puerto de Cartagena, que ha 
agregado a su sistema, cinco grúas pórtico para adaptarse al pos-Panamax que contiene barcos de 
aproximadamente 18.000 contenedores.  Aunque los costos de inversión de los puertos son altos, 
los beneficios que trae para Colombia también lo son.  
 
       Caso similar sucede en el Puerto de Buenaventura, que para el 18 de enero del 2018, el 
INVIAS (Instituto Nacional de Vías) se hizo cargo de lo que sería un mejoramiento estructural al 
acceso del puerto, que va desde su mantenimiento hasta la ampliación del mismo. Esta obra 
tendría un valor, en su etapa inicial, de 120 mil millones de pesos, y se proyecta para 5 meses la 
construcción, seguido de una segunda fase que costaría 200 mil millones de pesos. Entrando en 
datos específicos, el DANE para el primer trimestre del 2017, arrojó en enero, 116.267 millones 




                                      
 




       Para evaluar el impacto o no de las exportaciones con la ampliación del canal, sería 
imparcial argumentar que el incremento o baja depende exclusivamente de la posibilidad de 
transitar con mayores cantidades. Aunque es una variable importante, las demás variables que 
influyen en la exportación por vía marítima a través del canal, está relacionadas y, en gran 
medida, por las relaciones comerciales de los dos países, la normatividad y los aranceles 
aduaneros exigidos de parte y parte. 
 
El sistema de esclusas. 
 
       Si hay algo que ha caracterizado la infraestructura del Canal de Panamá, fue la inclusión de 
un sistema de esclusas sencillo de un funcionamiento eficaz que aún hoy permanece. Estas 
esclusas son catalogadas como una maravilla de la ingeniería, tardaron 4 años en ser construidas 
y su funcionamiento inicial data del 24 de agosto de 1909. El sistema de esclusas está compuesta 
por tres niveles, de iguales dimensiones cada una de ellas. El primero de ellos llamado Pedro 
Miguel edificado en un nivel, el segundo denominado Cerrososa, que contiene dos niveles y que, 
posteriormente, fue desplazado por Miraflores, debido a la protección militar que brindaba y a la 
estabilidad, por motivo de su ubicación geográfica.  
 
       Cada esclusa fue construida en pares, con dos pares de cámaras en cada extremo y de un 
lado a otro. Miden 100 pies de altura por mil pies de largo. Uno de sus procesos matrices es la de 
ejecutar la función de distribuir la vía en dos partes. Así mismo, estas cámaras no tienen una 
ejecución mecanizada, su estructura se puede adecuar a los requerimientos de cada situación 






       Su sistema es explicado desde la distribución del agua. Esta, eleva los barcos a una altura de 
85 pies y la lleva a nivel de mar, desembocando en el lago Gatún, en síntesis, los traslada del 
atlántico al pacífico a fuerza de gravedad. El agua además, es usada para generar la electricidad 
que necesitan las compuertas para abrirse y cerrarse. A su vez, las esclusas son rodeadas por un 
formato de alcantarillas de 5 salidas que derivan a 100 hoyos en cada una de las cámaras. Este 
mecanismo controla la salida y la entrada del agua, y finalmente le da uniformidad acuática para 
evitar que haya turbulencias.  
 
       En 1976 el sistema de esclusas presentó una avería que puso en crisis al Canal de Panamá. 
Esto se dio por el estado de las cadenas que debieron ser cambiadas para que pudieran volver a 
girar y evitar así choques entre buques. A raíz de esto, se creó una represa de emergencia a la que 





Qué se amplió en el Canal de Panamá. 
 
       Desde que se abrió el Canal de Panamá, una de las partes que compone este paso y que, 
respondía al título de Corteculebra, era motivo de derrumbes y limitaba el espacio de la 
infraestructura a paso de buques más grandes. Entre las dificultades que se cuenta, esta parte del 
Canal sufrió un primer derrumbe en 1915 que ocasionó un cierre temporal. Justamente en esta 
parte angosta se gestionó el proyecto para su ampliación, basados en tres ideas centrales 
referenciadas en mayor eficacia, productividad y seguridad.  
 
       A este punto del Canal se le agregaron dos complejos de esclusas, una para el océano 
atlántico y otra para el pacífico, con tres niveles cada una, además de contar con un sistema de 
reutilización del agua bajo el formato de tinas. Para estas nuevas esclusas fue necesaria una 
excavación que permitiera su acceso a través de los causes, en la misma dinamización de 
profundización y elevación a nivel de mar. Otro de los nuevos componentes, fue la 
implementación de esclusas independientes, entre ellas, una que se destinó exclusivamente para 





¿Qué significa para los puertos marítimos colombianos la ampliación del Canal de 
Panamá? 
 
       En un sentido directo, los primeros beneficiados son los puertos. En el caso de Colombia, el 
beneficio se estima en mayor grado para el puerto de Cartagena, debido a los buques grandes con 
los que cuentan, y al uso que se les está dando después de la ampliación del Canal, puntualmente 
a la esclusa que permite una capacidad de tamaño acorde a embarcaciones de gran escala. 
Sumado a la primera apertura de paso para grandes embarcaciones de puertos colombianos, la 
ampliación del Canal de Panamá, trajo la necesidad imperativa de modernizar los puertos para 
sumar en el sistema de seguridad, señalización, control de tráfico marítimo, el complejo de 
cartografías y, en coherencia con ello, la normatividad y las leyes, se actualizaron para recibir las 
nuevas dinámicas que se están desarrollando en el proceso de adaptación.  
 
       Así pues, el puerto de Cartagena se proyectó a gran escala con esta nueva ampliación del 
canal y se propuso para el 2017, la construcción de una una infraestructura que la posicionara 
como un megapuerto a nivel mundial. Entre las nuevas actualizaciones que está implementando 
el puerto, la de ampliar el recibimiento de embarcaciones más grandes, es una de sus prioridades, 
puesto que es inminente la llegada del Post-Panamá. Otra de las implicaciones que ha traído la 
ampliación del Canal de Panamá es el incremento en las ofertas de barcos, así como los tiempos 
y la continuidad de tránsito de estos, situación que puede llegar a generar mayor competitividad 
entre las navieras. Debido a ello, los tiempos en que se transita deben ser revaluados 
constantemente para evitar flujos lentos que entorpezcan las operaciones. 
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       Un área a la que se le debe prestar particular atención es la influencia que el canal y su 
ampliación tienen para el sector educativo. Esto se da en relación a la capacitación nueva que se 
debe recibir en comercio exterior y en el tema de transporte por vía marítima. Esta visión 
educativa no es sólo de índole formativo o informativo, también es necesaria una percepción 
propositiva, un diálogo transversal en el que las partes involucradas puedan apostarle desde la 
investigación científica, a una condiciones de exportación marítima de mayor favorabilidad.    
 
La normatividad aduanera vigente para las exportaciones marítimas en Colombia. 
 
       De acuerdo al ministerio de hacienda y crédito público, con el decreto 349 de 2018 del 20 de 
febrero, estableció la normatividad aduanera para las exportaciones marítimas, con base a la 
siguiente documentación “transporte internacional emitido en el lugar donde se inicia la 
operación debe constar que se trata de un transporte internacional con destino final a un tercer 
país” (ICEX, 2017, p.52), sumado a ello “el mismo transportador debe solicitar la autorización 
de continuación de la operación con el mismo documento de transporte internacional” (p. 52)  
 
       Así mismo, debe de haber una constancia de la naturaleza internacional del transporte, con la 
claridad del destino final a un tercer país. Para tales trámites, debe ser el transportador 
internacional quien solicite la continuidad de la operación con este mismo documento y a través 
del uso de los recursos electrónicos se debe dar cuenta de la salida para finalizar la operación 
internacional. Para tales operaciones, se deben ejecutar en empresas y transportadoras 
autorizadas por La Unidad Administrativa Especial Dirección de Impuestos y Aduanas 
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Nacionales – OlAN, y debe ser el transportador el que se haga responsable, teniendo en cuenta el 
4 del artículo 72 de este Decreto. 
 
El nuevo estatuto aduanero y las exportaciones marítimas en Colombia. 
 
       Según el capítulo V, del nuevo estatuto aduanero, Agente de carga internacional, agente 
marítimo, operador aeroportuario y operador de transporte multimodal, los artículos expuestos 
seguidamente, desarrollan cada uno de estos roles dentro de las operaciones marítimas en el tema 
de las exportaciones, estos agentes aduaneros están en facultades legítimas de velar por las 
operaciones aduaneras vigentes.  
 
Agente Marítimo. Está autorizada por Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales, es definida 
como una persona jurídica en representación de “los intereses del transportador Marítimo en el 
país ante las autoridades aduaneras, previa acreditación del registro ante la Dirección General 
Marítima o la entidad que haga sus veces” (DIMAR, 2013, p. 37)  
  
 Operador de Transporte Multimodal. Este tipo de transporte incluye varios formatos de 
transporte, anclados a los servicios del Canal de Panamá. También es una persona jurídica o un 
intermediario que se adhiere al contrato multimodal. “La autorización de los operadores de 
transporte multimodal ante la autoridad aduanera, se entenderá surtida con la homologación del 




Para estos mismos agentes, están dispuestas siete funciones, acotadas en el siguiente artículo. 
Obligaciones del Agente de Carga Internacional, del Agente Marítimo, del Agente Aeroportuario 
y del Operador de Transporte Multimodal. 
 
1. Se deben entregar documentos consolidadores, expedidos por el transporte oficial, a 
través de los servicios electrónicos de la dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales 
con las especificaciones de la carga que llegará.  
2. A través de formato electrónico, se debe presentar el informe de descargue e 
inconsistencias, señalados en los artículos 253 y 254 del presente decreto.  
3. Con base en el artículo 257 del presente decreto se deben justificar las inconsistencias.  
4. Expedir la planilla de envío que relacione las mercancías que serán introducidas a un 
depósito o a una zona franca; 
5.  Al depósito habilitado, al usuario de la zona franca, al declarante o al importador, se le 
deben entregar las mercancías de los documentos expedidos y consolidados. 
6. Responder frente a la Dirección de Impuestos y Aduanas con documentación de 
transporte, consolidados en físico.   
7. Reportar ante sospechas de evasión, lavado de activos o cualquier tipo de delito.  
 
La reforma tributaria y las exportaciones marítimas en Colombia. 
 
       Entre los aspectos por destacar de la reforma tributaria y su incidencia en las exportaciones 
por vía marítima, cabe resaltar el interés del gobierno nacional por no depender 
unidireccionalmente del petróleo o los recursos minero-energéticos. Antes bien, lo que se busca 
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con la reforma es darle mayor protagonismo a bienes que no son tan tradicionales. A 
continuación una gráfica que ilustra esos nuevos productos y la forma en la que se están 


















Fuente: elaborado por Legiscomex con información del DANE. 
 
       Este nuevo enfoque le ha dado a las exportaciones marítimas unos rumbos distintos que 
poco a poco están abriendo el país a diversas economías.  Así lo evidencias los datos del DANE 
que ha recopilado Legiscomex “Entre enero y abril del 2017, exportó por sus zonas portuarias de 
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las costas Atlántica y Pacífica 41.117,3 millones de toneladas de carga e importó 
aproximadamente 11.958 millones de toneladas” (Marulanda, 2017, p. 3) La reforma tributaria 
fue estipulada en el 2016 y se centra en la elusión fiscal y la evasión para el fortalecimiento de la 
formalidad laboral y un crecimiento económico sostenible. A continuación, una tabla que 








Fuente: Boletín ANDI 
 
Las normas colombianas para exportar vía marítima 
 
       Desde la dirección general marítima se deroga toda la autoridad del manejo de las 
exportaciones por este medio de transporte. A través de dos decretos y una guía principal se 
desarrolla todo el componente normativo. Estos son: Decreto Ley 2324 de 1984, Decreto 5057 
de 2009 y el Manual del usuario. Veamos en términos generales en qué consiste cada uno de 
ellos.  
 
Decreto Ley 2324 de 1984. Este decreto consta de nueve títulos. 
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Título I. Nombre, naturaleza y jurisdicción. DIMAR es la encargada de cualquier norma 
marítima en exportación, la jurisdicción es netamente exclusiva. Los ríos relacionados son: 
Magdalena, Guanía, Amazonas, Oniroco, Auraca, Putumayo, Vaupés, Sinú, Atrato, Patía y Canal 
del Dique. Las actividades marítimas se basan en la seguridad, el control, el uso y la protección 
del entorno naviero. También se enfatiza en la investigación científica, la exploración y la 
explotación de recursos naturales.  
 
Título II. Objetos y funciones. Se da desde la dirección, el control, la promoción y la regulación 
de las actividades marítimas.  
 
Título III. Dirección y administración. Obrar para que cumpla lo que se promulga desde cada 
sector y hacer efectiva la regulación del director.  
Título IV. Procedimientos para investigación de siniestros o accidentes marítimos. Se encarga de 
la tramitación de los naufragios, encallamiento, abordaje, explosión de naves, contaminación, 
entre otros. El ente competente para esta labor es la corte constitucional.  
 
Título V. Sanciones y multadas. Las autoridades disciplinares son las competentes en 
infracciones y sanciones, amonestación, suspensión o multa.  
 
Título VI. Régimen administrativo de la nave y el artefacto naval. Debe incluir nombre, 




Título VII. Habilitación e inscripción del personal-licencia. Se da en licencias y agrupamiento 
del personal.  
 
Título VIII. Servicios. Se da en transporte de carga, pasajeros, internacional, carga general, rutas 
y convenios.  
 
Título IX. Concesiones y permisos de construcción.  
 
Decreto 5057 de 2009: Se clasificó en los siguientes enunciados, articulado con el anterior 
decreto. Dirección General Marítima, Despacho del Director, Capitanías de Puerto, Subdirección 
de Marina Mercante, Subdirección de Desarrollo Marítimo, Centro de Investigaciones 
Oceanográficas e Hidrográficas del Caribe, Centro de Investigaciones Oceanográficas e 
Hidrográficas del Pacífico, Señalización Marítima del Caribe, Señalización del Río Magdalena, 
Señalización Marítima del Pacífico, Subdirección Administrativa y Financiera.  
 
Manual del usuario 
 
       Este manual está diseñado para que el usuario pueda consultar información de las normas 
marítimas. Es de carácter electrónico y tiene las opciones dispuestas en el buscador desde la 






Los tratados de comercio y el régimen tributario. 
 
       El tratado de más relevancia para la historia de Colombia y Panamá ha sido el TLC que se 
pactó en el 2013 en Bogotá. A continuación enunciaremos los objetivos principales de dicho 
acuerdo y el título que se dispuso para servicio y transporte marítimo de mercancías. El Tratado 
de Libre Comercio con Panamá tiene por objetivo la diversificación y la facilidad de circulación 
fronteriza de las mercancías y los servicios entre las dos partes, basados en la competencia libre 
y leal que tenga en cuenta las diferencias del tamaño en las economías y particularice las 
operaciones en aras de establecer un diálogo constante para evitar medidas que puedan afectar 
alguna de las partes. Así mismo, la inversión debe incrementarse, y finalmente, debe velarse por 
el cumplimiento de este acuerdo para evitar controversias o distanciamientos.  
 
       Ahora bien, el servicio y transporte marítimo de mercancías es explicado desde los 
siguientes puntos: 
 
Ámbito: hace referencia directamente a los encargados del transporte marítimo de mercancías, 
sea como proveedores o como auxiliares, las responsabilidades y obligaciones están dispuestas 
en el acuerdo, así como las excepciones que no serán sobrepasadas por normas que regulen el 
transporte marítimo internacional.  
 
Participación en el transporte.  Es interpretado desde la cooperación entre las dos partes al 
facilitar, dada las circunstancias, un buque en el transporte de mercancías y así no obstaculizar el 
desarrollo comercial que pueda afectarlos o interferir con las actividades proyectadas. Se debe 
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asegurar, además, la protección y la seguridad de las instalaciones y buques, así como el 
ambiente marino y la vida de los trabajadores.   
  
Libre transferencia. Está sujeto a normas internacionales y se le concederá a los buques que 
lleguen de la otra parte en un trato igualitario, con los beneficios portuarios en la permanencia y 
el abandono del mismo, de igual modo, se le facilitará la conectividad comercial, para la carga y 
su tripulación. En la asignación de muelles el trato será igual de una parte o de la otra, así como 
en la carga y la descarga.  
 
Agentes y representantes. Los representantes pueden ser establecidos en la otra parte del lugar 
donde desembarquen, de acuerdo a la legislación descrita.   
 
Reconocimiento de documentación de los buques.  Con base en la legislación actualizada, se 
deberá presentar la documentación para comprobar la nacionalidad del buque desde la otra parte. 
La organización encargada de esto en Colombia es DIMAR y en Panamá es la Autoridad 
Marítima de Panamá, también es válido, una autoridad conocida por las dos partes.   
 
Reconocimiento de documentos de viaje de los miembros de la tripulación de un buque de una 
parte. Los documentos requeridos corresponderán a los miembros de la tripulación, pasaporte y 
libreta de marino.   
 
Jurisdicción para controversias laborales marítimas. Si se presentan inconvenientes laborales 





Servicios marítimos auxiliares. Es permitido el ingreso de maquinarias o equipos de las empresas 
de transporte marítimo al territorio de la otra parte, en el caso que se deban entregar servicios 
marítimos auxiliares, sin que esto represente un costo de contribución o tasa. Estos equipos 
ingresados de manera temporal, deberán tramitar ante la Aduana, la importación temporal, y si 
hay permanencia, se deberá pagar la fianza correspondiente y sujeta a devolución. 
 
Cooperación. Se concibe el transporte marítimo como un ejercicio en comunidad, en el que se 
comparte información, conocimientos y buenas prácticas. Se promueve a su vez, el estudio 
continúo y la actualización en normas, temas portuarios, marítimos, de navegación e 
investigaciones que se especialicen en ellos. También son de interés La asistencia a simposios, 
congresos, foros y otros eventos que promuevan el desarrollo marítimo. 
 
Punto de contacto. En Colombia, el punto es el ministerio de comercio, industria y turismo, en 















De acuerdo a los objetivos planteados inicialmente, se permite concluir que: 
 
 El Canal de Panamá es una de las rutas principales para el sistema portuario de 
Colombia y, a través de él, se hacen exportaciones que representan un punto 
álgido en la economía nacional.  
 El canal de Panamá  influencio para que Colombia abriera sus  puertas al 
comercio exterior, dando sus primeros pasos con el Estado Aduanero y Control 
Cambiario en 1967  presidencia de Carlos Lleras. 
 La relación entre el canal de Panamá y las exportaciones Colombianas, están 
precedidas por las condiciones geopolíticas que acontecieron antes de 1903 
(Independencia de Panamá). 
 Las desventajas que obtuvo Colombia con la independencia de Panamá, se 
sustituyeron con los beneficios que le dieron el tratado de libre comercio entre los 
dos países y el tratado de Montevideo. 
 En la actualidad, las exportaciones Colombianas a Panamá atraviesan momentos 
de distanciamiento por el incremento del valor de los aranceles en algunos 
productos, subiendo de un 15% al 30% en su valor. 
 La ampliación del Canal de Panamá permitió el paso de buques de mayor 
capacidad en cantidades de contenedores (buques pos-panamax), obligando a los 
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puertos Colombianos a ampliar su infraestructura e incorporar tecnología de 
punta. 
 Aunque la ampliación del canal de Panamá no influyo en el aumento de las 
exportaciones Colombianas, si hizo que se  mejorara la infraestructura de los 
puertos en seguridad, señalización, control de tráfico, normatividad y leyes. 
 Otra implicación que ha traído la ampliación del canal de Panamá es el 
incremento de ofertas de barcos, así como los tiempos de tránsito y la continuidad 
de tránsito, lo que llega a generar mayor competitividad entre navieras. 
 China ha sido uno de los países que más ha aportado a la búsqueda de alianzas y a 
la proposición de normativas que faciliten la cooperación entre países. 
 Es necesario formar a las personas en temas de comercio exterior, para estar en 
contexto con las nuevas regulaciones aduaneras. 
 Para las exportaciones que se realizaron en el primer trimestre del año 2017, la 
normatividad aduanera estaba desplegando una reforma, pasando del decreto 2685 
del año 1999 al decreto 390 del año 2016, este último empezó la implementación  
del primer  capítulo finalizando el año 2016 y en el transcurso del año 2017. 
 El decreto 2685 de 1999 firmado por el ex presidente Andrés Pastrana Arango no 
se encontraba a la vanguardia de las normas de comercio exterior aprobadas por la 
OMC (organización de comercio internacional) esto se presentaba por la 
antigüedad de este decreto, el cual en su momento fue un gran paso para 
Colombia, debido a que en temas de comercio exterior el país se veía amarrado 




 Con la introducción del decreto 390 de diciembre de 2016, el cual paso por 
diferentes filtros de sectores económicos tanto nacionales como internacionales, el 
sector académico también sirvió de gran apoyo para la aprobación del mismo, lo 
que posiciona a Colombia en los estándares y requisitos del comercio globalizado 




 Colombia debe aprovechar al máximo  la modernización de sus principales 
puertos y su política aduanera, para afrontar los tratados comerciales vigentes y 
venideros, y así,  nivelar la balanza comercial entre las exportaciones e 
importaciones.  
 El gobierno colombiano debe incentivar y apoyar el desarrollo de nuevos 
proyectos como el puerto de Antioquia en turbo, el puerto internacional del 
Darién en Necocli y el puerto de Tibuga en Choco. Atendiendo la dinámica  y 
necesidades del comercio exterior  y vislumbrando los proyectos internacionales 
relacionados, como el proyecto de canal seco (terrestre) de costa rica y proyecto 
de canal inter oceánico de Nicaragua. 
 No es suficiente con la modernización  de los principales puertos, la normatividad 
aduanera  colombiana y la ampliación del canal de panamá,  para  aumentar las 
exportaciones. Se requiere una apolítica integral (aduanera, cambiaria, tributaria), 
modernización de vías terrestres, férreas e incentivos, que contribuyan al 
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